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Planche 58 


ORNEMENTS DES JONQUES 


Nous ne savons rien de ce qui concerne l’ornementation des jonques dans les temps 
passés. Sur ce sujet, comme sur tant d’autres d’ordre maritime, les documents font 
défaut. Mais est-il certain que ces décorations extérieures qui provoquent notre 
curiosité et parfois notre admiration, aient une origine ancienne? Cela paraît peu 
probable si l’on se réfère aux relations des voyageurs du XIIème et XIVème siècles 
qui nous ont donné de copieuses et intéressantes descriptions des navires chinois de 
leur époque sans qu’il y soit fait mention d’ornements ou de décorations de quelque 
nature que ce soit. De tels sujets n’auraient pu, semblet-il, échapper à l’observation 
de narrateurs tels que Marco Polo ou Ibn Batoutah, toujours si minutieux dans 
leurs descriptions. Ce qui pourrait corroborer cette hypothèse c’est l’absence de 
toute ornementation sur la coque de la grande jonque du golfe de Petchile que 
plusieurs auteurs modernes s’accordent à considérer comme l’un des plus anciens 
prototypes de la Marine Chinoise. Cette jonque, à cinq mâts, appelée Cha tch’ouan (1) 
(nc 1), a beaucoup d’analogie avec celle qui est décrite par les voyageurs du moyen- 
âge. Elle trafiquait encore au début de notre siècle dans les mers du Sud jusqu’à 
Singapour, mais peu à peu, ses déplacements furent limités aux côtes sud de la Chine 
puis à celles du Nord où elle est actuellement confinée, avec la perspective de sa 
disparition prochaine. La partie descriptive du présent ouvrage est accompagnée de 
gravures en couleurs où sont représentés la plupart des ornements que l’on peut voir 
encore de nos jours sur les jonques de mer. 

Sous le rapport de l’ornementation, les jonques peuvent se classer en deux caté- 
gories, celles qui ont l’œil peint à l’avant, celles qui ne l’ont pas. À la première 
catégorie se rattachent la presque totalité des jonques de pêche et de commerce 
naviguant sur les côtes du Tche Kiang (nc 2) et du Fou Kien (nc 3); à la deuxième 
celles qui naviguent sur les côtes nord et sud au delà de ces deux provinces, ainsi 
que toutes les jonques de rivière sans exception dans toute l’étendue de l’Empire. 

La pratique de peindre l’œil à l’avant des jonques n’est pas exclusive à la Chine. 
Dès la plus haut antiquité les Egyptiens ornaient l’avant de leurs navires de cet œil 
mystique, appelé ouza (PI. 58), auquel ils attribuaient des vertus surnaturelles celle, 
en particulier, de les protéger contre le mauvais sort et les dangers de la navigation. 

On peut voir encore aujourd’hui l’œil peint à l’avant d’un grand nombre de boutres 
arabes trafiquant dans l’Océan Indien, la Mer Rouge et le Golfe Persique. Il est 
probable que les Arabes ont emprunté cet ornement aux anciens Egyptiens et qu’à 
leur tour les Arabes l’ont transmis aux Chinois au cours de leurs lointaines’ et 
fréquentes relations commerciales. A l’appui de cette opinion nous ferons remarquer 
que les jonques ornées de l’œil appartiennent à des ports qui ont été des centres de 
commerce Arabe, ces ports se trouvent précisément dans les provinces du Tché 
Kiang et du Fou Kien citées plus haut. 


1) Voir part I, page 73, planche 23. 


Un autre cas bien significatif qui corrobore cette opinion est donné par M. I. A. 
Donnelly, dans son très intéressant ouvrage *), où il mentionne la jonque trafiquant 
entre Kiao thceou (nc 4) et Ta pouto (nc 11) qui seule parmi celles du Golfe du 
Petchili, porte l’œil symbolique à l’avant. Le port de Kiao tcheou était en effect un 
important comptoir Arabe au IVème siècle. 

Dans l’esprit des marins chinois, toujours fidèles à leurs superstitions millénaires, 
l'œil est destiné à détourner le mauvais sort et à apaiser les génies malfaisants. 
D’autres, à l'esprit plus simpliste, estiment que la jonque tout comme l’homme doit 
avoir des yeux (PL. 59) pour se diriger au milieu des dangers de la côte, tandis 
qu’ils ne sont pas nécessaires au bateau qui navigue à l’intérieur des terres où l’on 
peut, en quelque sorte, se diriger les yeux fermés. 

Dans notre siècle utilitaire, où les efforts tendent chaque jour davantage à l’uni- 
formisation de la matière au détriment du pittorsque et de la beauté, nous sommes 
étonnés de cette profusion de dessins et de peintures qui ornent encore, et il faut 
bien le regretter pour peu de temps sans doute, la plupart des jonques de mer. 
Certes ces décors n’ont, à aucune époque, égalé en richesse et en œuvres d’art ceux 


@ 


Planche 59 


des navires de l'occident qui étaient couverts au 17ème siècle de somptueuses dorures 
et dès le 15ème d’étendards aux couleurs éclatantes. 

On pouvait voir cependant vers le milieu du siècle dernier de grandes jonques 
militaires étalant sur leurs poupes un luxe inouï de décors fantastiques tels que 
symboles guerriers, dragons à la gueule ouverte, aux yeux de flamme et aux griffes 
menaçantes. D’autres navires spécialement réservés aux hauts mandarins montraient, 
tant à l’intérieur qu’à l'extérieur, des murailles peintes et dorées avec éclat relevées 
par ce beau vernis chinois qui n’a pas son pareil au monde, des fenêtres aux boiseries 
finement sculptées, surmontées de lanternes et d’oriflammes multicolores (voir Partie 
descriptive, Côtes Est). Tout le goût des artistes chinois se déployait dans la variété 
et la finesse de ces ornements. Actuellement, le déclin de la marine chinoise s’accom- 
plit sans répit avec l’extension des bateaux à moteur; il en est de même de la décora- 
tion des jonques qui est de plus en plus délaissée et passera bientôt à l’état de 
souvenir. 

Bien rares, en effet, sous les jonques qui offrent de nos jours quelque intérêt au 
point de vue de l’ornementation extérieure. Par une coïncidence curieuse ces jonques 
ornées de peintures appartiennent toutes à la catégorie de celles citées plus haut, avec 
l'œil peint à l'avant, des côtes du Fou Kien et du Tché Kiang. Ne faut-il pas voir en 


*) Chinese Junks and other native craft, pag. 8. Kelly & Walsh, Shanghai 1924. 


cela une nouvelle preuve de l’influence de l’Egypte dont les navires étaient décorés 
des couleurs les plus vives? Parmi ces jonques, à la parure originale, nous citerons 
en premier lieu celle de Hang Tcheou (nc 5) (voir Parti descriptive, Côtes Est), 
qui présente une grande variété de sujets dans l’ornementation de sa coque: à 
l'avant, on trouve les Pa Koua (nc 6) symbolique (PI. 60, fig. 1, 3) à la place de 


Planche 60 


l’œil traditionnel qui a été reporté sur le tableau avant; à l’arrière un phénix aux 
ailes déployées couvre une grande surface de la coque, tandis que la proue et la 
poupe, de forme carrée, sont décorées d’une hideuse tête de tigre, à la bouche béante, 
avec couleurs vives s’étalent en forme de guirlandes (fig. 4) aux deux extrémités de 
la coque de même que le long du plat-bord où de grands carrés ornés de sujets 
variés représentent sans doute des sabords (fig. 2). 

La jonque de Ning po (nc 7) réservée aux voyageurs (Partie descriptive, Côtes 
Est) présente sur ses flances des motifs de décoration qui ne manquent pas d’origi- 
nalité (v. pl. 61), en particulier l’œil de l’avant englobé dans une figure bizarre sorte 
de bolide avec sa traînée lumineuse destinée sans doute à donner aux voyageurs 
l'impression d’un déplacement rapide. 


> 


Planche 61 


Les jonques de pêche de Tche Kiang et du Fou Kien sont très sobres de décorations. 
Leur coque est d’ordinaire de couleur blanche dans la partie inférieure et le plat-bord 
de couleur bleue ou rouge ou simplement verni. Celui-ci est orné de cinq carrés 
blancs ayant chacun un petit carré rouge au centre, ce qui peut donner, à distance, 
l’apparence de sabords ornés d’un canon. 

L’œil est représenté à l’avant au centre d’un grand rectangle peint en vert, tandis 
que la muraille arrière est ornée d’un poisson de couleur rouge et de forme légère- 
ment ondulée. Ce genre de décoration est très répandu parmi les bateaux de pêche 
de cette région. 

Une mention particulière doit être réservée à la jonque de mer de Fou tcheou 
(nc 8) qui réalise, sans conteste, la plus belle expression de la construction chinoise 
et mérite, à ce titre, d’être appelée la ,,reine des mers de Chine”. La coque de cette 
jonque avec ses formes relevées à l’avant et à l’arrière offre une certaine analogie 
avec celle de la nef du XVème siècle, en particulier la Santa-Maria de Christophe 
Colomb (v. Partie descriptive, Côtes Est). Toute la décoration se concentre sur le 
vaste tableau arrière de forme elliptique s’élevant très haut sur l’eau. L’ornementation, 
de caractère strictement symbolique, ne laisse aucune place à la fantaisie de l'artiste; 
son but est moins de satisfaire la vue du passant par des sujets attrayants que de 
créer autour du navire une atmosphère favorable aux divinités de la mer. C’est 
ainsi que l’on voit au-dessous de la galerie qui surplombe l’arcasse un grand phénix 
aux ailes largement ouvertes dominant, dans des encadrements de fleurs et de nuages, 
des animaux fantastiques tels que dragons, dauphins et autres sujets emblématiques 
aux couleurs éclatantes. Rien ne choque dans la présentation de ces innombrables 
décors qui sont aussi variés dans leur forme que dans leur coloris. On se rend 
compte de l’habileté de l’artiste, ou plus exactement de l'artisan du décor, qui a su 
traiter ces sujets avec un juste sentiment du dessin et de l’harmonie des couleurs. 

Malheureusement ces belles décorations ne peuvent résister longtemps aux in- 
tempéries et au contact de l’eau de mer. Le Chinois ne fait rien pour les mettre à 
l’abri de cette lente destruction, il est indifférent à toute précaution qui exige un 
effort sans contre-partie d’un gain assuré, si bien que ces magnifiques jonques de 
mer se dépouillent peu à peu de l’éclatante parure qui caractérise avec tant de 
pittoresque la construction chinoise et fait l’admiration des voyageurs. 

Nous aurons souvent l’occasion, au cours de la description des jonques, de signaler, 
parmi les ornements peints sur la coque, des motifs symboliques de formes très 
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variées dont l’origine remonte aux plus anciennes traditions de la Chine. Ces orne- 
ments, peints de couleurs éclatantes, contribuent à donner à la jonque un caractère 
de majesté propre à frapper l’imagination des passants. Mais le choix de ces motifs 
ornementaux est surtout lié au désir des navigateurs de s’attirer la protection des 
divinités pour le succès de leurs entreprises. 


PHENIX. 


Parmi ces sujets, nous citerons en premier lieu le phénix qui décore si artistement 
le tableau arrière de plusieurs jonques de commerce du Tché Kiang et du Fou Kien 
ainsi que les côtes de la jonque de Hang Tcheou citée plus haut. 

Le phénix est un oïiseau fabuleux, aux formes élégantes, au plumage éclatant 
(PI. 62). On le représente avec la tête d’un faisan et le corps d’un paon aux ailes 
déployées. C'était l'emblème consacré aux Impératrices. 


Planche 62 


DRAGON. 


Le dragon à cinq griffes était considéré, jusqu’à l’avènement de la République en 
1912 comme le symbole de la dignité Impériale. Le dragon figure rarement dans la 
décoration des jonques. Il est représenté sous la forme d’un serpent avec quatre 
pattes une physionomie effrayante, la gueule largement ouverte laissant apercevoir 
des rangées de dents acérées, les yeux énormes et deux cornes surmontant sa tête. 
Il ornaïit autrefois le pavillon national (v. PI. 63). 


Il 


T’Aï KI 


Le T’aï Ki (nc 9) (voir PL. 63) est l’un des symboles les plus répandus dans la 
décoration des jonques du Fou Kien et du Tché Kiang. Il se compose d’un cercle 
dans lequel sont inscrites deux figures en forme de virgule, l’une de couleur blanche 
avec un rond noir en son centre, l’autre de couleur noire avec un rond blanc, re- 
présentant la lune, l’autre le soleil. Il symbolise les deux forces fondamentales de 
la nature le Yin (nc 10) et le Yang (nc 12). Le premier, principe féminin, représente 
la lune, le froid, les ténèbres; le Yang, principe mâle identifie le soleil, la chaleur, 
la lumière. Les deux couleurs élémentaires, blanc et noir, sont souvent remplacées par 
le rouge et le vert; de même que les figures en forme de virgule offrent parfois la 
silhouete d’un poisson sur les jonques de pêche (fig. 2, 3). 


Planche 63 
fa. 1 h3-2 fg- 5 fs 4 


PA KOUA 


Le Yin et le Yang sont aussi représentés par deux motifs formés de deux lignes, 
l’une continue représentant le Yang, l’autre formée de deux traits, représentant le 
Yin. Les diverses combinaisons de ces motifs répartis sur les côtes d’un octogone 
inscrits sur trois cercles concentriques constituent le symbole appelé Pa Koua (PI. 64). 
Cet emblème est peu employé dans la décoration des jonques. Nous l’avons remarqué 
uniquement sur les jonques de Hang Tcheou où il est présenté sous diverses formes 
d’un caractère très artistique (PI. 60, fig. 1-3). Outre ces emblèmes que l’on remarque 
sur les jonques du Fou Kien en du Tché Kiang, en particulier sur celles de Fou 
Tcheou (Partie descriptive, Côtes Est), il en est d’autres de moindre importance 
au point de vue ornemental, qui figurent comme accessoires dans la décoration de 
ces mêmes jonques. Nous citerons entre autres les ,, Huits Objects précieux”, emblèmes 
Bouddbhistes et Taoïstes comprenant une grande variété de sujets très décoratifs; la 
chauve-souris, emblème du bonheur et de la longévité, etc., etc. Indépendamment de 
ces motifs symboliques, les Chinois décorent parfois les fargues de l’avant de bandes 
coloriées et ornées de guirlandes de fleurs. Sur le Cha T’chouan (nc 1), jonques des 
mers du Nord, cette bande, de la couleur naturelle du bois, est sculptée en forme de 
volute. C'est le seul cas, à notre connaissance, où la sculpture entre dans la décoration 
extérieure d’une jonque. 
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Planche 64 


JONQUE MANDARINALE 


Les jonques aftectées au service des mandarins sont de plus en plus délaissées, sauf 
par les hautes autorités provinciales qui disposent de bateaux spéciaux et le plus 
souvent des canonnières préposées à la police fluviale et confortablement aménagées 
pour les réceptions officielles. Les mandarins de moindre importance ce servent des 
jonques de voyageurs, toujours très nombreuses sur les cours d’eau; elles reçoivent 
à cette occasion la parure officielle avec les attributs du fonctionnaire (v. PI. 65). 

De très loin la jonque mandarinale s’annonce par la profusion de sa décoration 
extérieure, ses multiples bannières flottant au vent et ses équipes de soldats et de 
rameurs en casaque rouge, culotte bleue et le turban noir. La porte donnant accès 
au salon de réception (voir Partie descriptive Haut Yangtse) est parée d’un grand 
velum rouge avec baldaquin que surmonte un parasol déployé dont la largeur et le 
nombre de volants varient suivant le grade du mandarin. De chaque côté de l’entrée 
deux énormes lanternes rondes en papier huilé, ornées de caractères rouges et noirs 
complètent ce décor. Sur les côtés du rouf sont apposées les tablettes personnelles 
du mandarin portant en lettres d’or, ses titres et fonctions. 

A l’approche d’une ville, les soldats juchés sur la toiture des roufs tirent des salves 
de mousqueterie, lancent des pétards, cependant que d’autres avec de longues trompes 
font entendre des sons graves et discordants qui se mêlent au bruit étourdissant du 
gong et du tam-tam. Ces démonstrations puériles, d’allure carnavalesque, attirent la 
foule des curieux qui ne se lassent jamais de les admirer dans une attitude pleine 
de déférence. 

La planche 65 représente la jonque du Haut Yang Tsé, appelée Koua tseu (nc 13), 
affectée au transport des voyageurs et provisoirement équippée en jonque mandarinale. 
L'équipe de l’avant manoeuvre les avirons tandis que la suite de l’escorte, postée sur 
les roufs, est chargée d’annoncer le passage du fénctionnaire à grand renfort de 
musique et de pétards. 
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P’AO TCH'OUAN, jonque de police 


La jonque de police connue sous le nom de p’ao tch’ouan (nc 14) (planche 66) utilisée 
par les mandarins dans leurs déplacements officiels rappelle, d’une manière frappante, 
la galère subtile du XVème siècle représentée dans la cinquième partie des Souvenirs 
de Marine” de l’Amiral Pâris (p. 228, fig. 22). Elle a les lignes élancées, marche 
bien à la voile et, grâce à son faible tirant d’eau et ses qualités manœuvrières, peut 
pénétrer dans les moindres recoins des rivières accessibles aux plus petits bateaux. 
Le commandement en est exercé par un petit mandarin qui loge dans le rouf central 
mais cède sa place au haut fonctionnaire dont les marques distinctives sont disposées 
sur le mât et tout autour des roufs. Ce type de jonque de police est répandu dans le 
bassin du moyen Yang Tsé, le lac Poyang (nc 15) et le Haut Yang Tsé jusqu’à 
Tchong King (nc 16). Dans la montée des rapides ces jonques se font accompagner de 
même que les Koua tseu portant un mandarin par des bateaux de sauvetage appelés 
hong tch’ouan (nc 11) montés par des équipages d'élite qui, en dehors de leurs 
fonctions ordinaires, aident à la manœuvre des aussières. 

Les Chinois ne voyagent jamais la nuit en rivière à cause des dangers de la naviga- 
tion et surtout par crainte des voleurs. C’est pour cette même raison que la jonque 
ne s’arrête jamais dans un endroit isolé pour y passer la nuit mais toujours devant 
une ville ou un village et à proximité d’autres embarcations. Sur les jonques portant 
un personnage officiel, la garde de nuit est assurée par un factionnaire qui, à des 
heures régulières, frappe sur un gong autant pour signaler sa vigilance que pour 
écarter les visiteurs mal intentionnés. Sur les jonques de police, le service de veille 
est également annoncé par le bruit du tam-tam à intervalles réguliers à partir du 
coucher du soleil qui est signalé par un coup de canon tiré par la jonque. 


LANTERNES 


De même que dans la vie civile, religieuse et officielle, où elle est d’un usage général, 
la lanterne chinoise joue un rôle important dans les manifestations maritimes. Elle 
est utilisée non pas tant pour l'éclat, d’ailleurs très faible, que donne sa lumière, 
mais pour attirer l’attention du passant dans certains cérémonies publiques ou dans 
un but plus ou moins intéressé de réclame. Il n’est pas de marchand, de boutiquier 
ou d’artisan qui ne décore sa devanture de lanternes aux inscriptions multicolores. 
Pareillement dans les maisons privées, la salle de réception en est ornée portant des 
devises ou des sujets peints des plus vives couleurs; mais c’est à bord des ,,bateaux 
de fleurs” de Canton que ce décor lumineux atteint toute sa splendeur dans les 
luxueux salons où se réunissent les riches Chinois pour recevoir leurs amis et faire 
des parties de plaisir. On voit chaque soir sur cette même rivière de Canton des 
centaines de sampans circulant avec leurs petites lanternes allumées, en papier huilé, 
semblables à des feux follets dansant une sarabande auprès de ces somptueux palais 
flottants. Les jonques de voyageurs naviguant sur les rivières portent, très apparem- 
ment sur les extrémités de leurs spacieuse cabines, de grandes lanternes ornées 
d'inscriptions qui signalent de loin leur affectation particulière et leur destination. 
Quant aux jonques de mer, bien peu d’entre elles se soucient de porter les feux de 
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Planche 65 


15 


6 


Planche 66 


1 


route habituels ou de montrer au-dessus de leur plat-bord une simple lanterne qui 
les mettraient à l’abri des rencontres le plus souvent mortelles pour elles. Aussi les 
abordages sont-ils fréquents sur les côtes de Chine notamment dans le détroit de 
Formose où des centaines de jonques groupées en flottille coupent avec une im- 
prudente témérité la route des navires à vapeur. 

Les lanternes des bâtiments de mer, tous en conservant la simplicité de leur forme 
première (planche 67, fig. 1) se sont légèrement modernisées par la substitution du 
verre à vitre aux écailles transparentes de placune*), qui, jusqu’à ces dernières années 
garnissaient les fenêtres chinoises. 


Planche 67 


Les lanternes des jonques de rivière sont de forme cylindrique ou sphérique 
(fig. 2, 3, 4). L’armature est faite de bois ou de fil de fer, recouverte d’un léger 
treillis en bambou sur lequel est fixé la matière transparente, papier huilé, gaze, 
ou corne qui reçoit l’ornementation et les inscriptions peints en diverses couleurs. 
L’éclairage se fait à l’huile ou à la chandelle. La bobèche renfermant le luminaire 
coulisse entre deux tiges de fer fixées dans l’axe de la lanterne, on peut ainsi la 
faire descendre ou remonter à volonté par l’ouverture ménagée sur le dessus de 
l'appareil. La planche 67 montre les formes les plus usuelles de ces lanternes. 


GIROUETTES 


4 
La girouette placée en tête de mât contribue à donner à la jonque chinoise un cachet 
d'originalité que l’on ne retrouve dans aucune autre marine. Il en est probablement 


*) Mollusque de la famille des Ostracés qui vit dans les mers équatoriales. 
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ainsi depuis des années et des siècles. Les illustrations qui accompagnent l’article 
sur l’, Ancienne Marine de guerre” (voir part I, pg. 34 f.f.) montrent quelques types 
de girouettes en usage au XVIIème siècle; elles offrent peu de variétés et leurs 
dimensions paraissent bien faibles comparées à celles de nos jours. Il est vrai que 
les bannières et drapeaux qui ornent à profusion le point et les mâts de ces jonques 


È Planche 68 


Girouettes 


Jonques des côles du Foukien et du Chan Loung - 


remplissent amplement le rôle dévolu aux girouettes. Mais si l’on se rapporte aux 
dessins exécutés par les voyageurs du XVIIIème siècle, en particulier à ceux de 
W. Alexander qui faisait partie de la suite de l’Ambassade de Lord Macartney dans 
son voyage en Chine, de 1792 à 1794 (v. Partie descriptive, Côtes Est), on sera 
frappé de l’importance donnée à cet appareil dans les aquatintes en couleurs si 
finement exécutées par cet artiste. L’armature est volumineuse et l’étoffe formant la 
queue de la girouette a les dimensions d’une grande oriflamme. Depuis cette époque 
la girouette a été réduite à des proportions plus modestes, elle s’est dépouillée de ses 
accessoires inutiles et encombrants, ce qui lui donne une silhouette fine et gracieuse 
comme on peut en juger parmi les nombreux types présentés dans les pl. 68, 69, 70. 

Le corps de l’appareil est fait d’une armature en métal, cuivre ou fer, en bambou 
ou en bois très léger affectant les formes les plus variées, oiseau, poisson, animal 
symbolique, ou simple figure géométrique, le plus souvent pourvue d’un rond re- 
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Planche 69 


Girouettes. 


FÈ Fig- 17 


Lorcha Jonques de pêche des Iles Tchou san. Cha tch'ouan 


présentant un œil et surmonté de deux petites antennes recourbées avec floches aux 
extrémités. La direction du vent est donnée par l’étamine placée en queue et par des 
petits drapeaux piqués sur le dos de l’appareil. Sur quelques jonques de mer on donne 
à cette étamine la forme d’un sac allongé et légèrement lesté qui, sous l’action du 
vent se gonfle et prend une inclinaison plus ou moins grande selon la force du vent 
(v. fig. 10, 12, 18, 20). Les jonques de pêche les Iles Tchou san (nc 17) affectionnent 
les couleurs voyantes sur la coque avec le grand poisson rouge peint de chaque bord 
sur le muraille arrière. Elles ont adopté, comme il convient à leur profession, la 
girouette en forme de poisson, dont l’arête supérieure est garnie de petits drapeaux 
(fig. 17, 18, 19). Ce profil de poisson se retrouve sous diverses formes le plus 
souvent conventionnelles, sur bon nombre de jonques de mer (fig. 5, 11, 13, 26, 30). 
Il en est de même de la girouette à profil d’oiseau également très répandue sur toute 
l'étendue des côtes où elle montre sa gracieuse et vivante silhouette (fig. 2, 7, 8, 12). 
La plupart des jonques de l’intérieur ne possèdent pas de girouettes. Cet appareil ne 
leur donnerait pas d’ailleurs d’utiles renseignements dans la navigation en rivière 
où la direction du vent est à chaque instant contrariée par les accidents de terrain et 
les obstacles sur les berges. Les fig. 21, 22, 23, 24 représentent quelques-unes de ces 
girouettes employées par les jonques des lacs Poyang (nc 15) et Tong Ting (nc 18). 
Elles sont artistement composés dans un but, semble:t-il, purement ornemental. 

Les jonques militaires portent le plus souvent, en tête de leur grand mât, un 
attribut guerrier, sorte de sabre à large lame, installé à l’entrée des Yamens et des 
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pagodes (fig. I). Cet emblème est également porté par quelques jonques du Haut 
Yang Tsé qui n’ont aucun caractère officiel (fig. 23). 


Planche 70 


Girouetltes 


PAVILLONS 


De tous temps les Chinois ont montré un goût très prononcé pour les manifestations 
publiques où se déploient les drapeaux et insignes avec accompagnement de gong, de 
tam-tam et de bruyantes pièces d’artifices. Les oriflammes multicolores aux formes 
les plus variées couvertes d’inscriptions, jouent ainsi un rôle très important dans les 
cérémonies; mais tandis que chez les autres peuples l’emblème national occupe tou- 
jours le premier rang dans les fêtes et cérémonies publiques ou privées, en Chine il 
n’en était pas de même sous le régime Impérial où il participait rarement aux 
démonstrations mêmes officielles. A vrai dire le Chinois ne considérait pas le pavillon 
national comme le symbole de la patrie mais uniquement celui de la puissance 
impériale à qui il témoignait sa grande vénération. Ce pavillon était de forme triangu- 
laire. Il représentait le corps d’un dragon de couleur verte avec une boule de feu 
sur fond jaune. L'Empereur avait seul le droit d’employer son image avec cinq 
griffes, les mandarins des quatre premiers rangs, à bouton rouge ou bleu avaient 
aussi ce droit mais avec quatre griffes seulement. On trouvera dans la planche 71 
les divers pavillons qui étaient employés au début de ce siècle dans la marine chinoise. 
Au centre se trouve le pavillon national arboré sur les navires de guerre avec le 
dragon symbolique à quatre griffes. Les autres pavillons étaient réservés aux fonc- 
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tionnaires civils et miliaires comme marque distincitive de leur grade dans leurs 
déplacements sur un bâtiment. 


Planche 71 
Pavillons de la Marine de Guerre Impèriale - 


Pavillon des mandarins 
Iévet 2 degré. 
(bouton +ouge) 


4 “degré S 
(bouton bleu foncé.) 


77“degré. 
Chvaten di) 


Iret 2“ degré. 


(autre forme ) 


Pavillon national Impérial : 


3” degré. S“degré. 8”“et 9” “clegré 
(bouton bleu clair.) ( bouton blanc translucide.) (bouton de cuivre. ) 


Les mandarins faisaient inscrire dans un angle leur nom particulier ou celui du 
Vice Roi dont ils relevaient. Les officiers de Marine transformaient parfois le pavillon 
carré en triangle comme celui des mandarins des premier et deuxième degré. Quant 
aux jonques de commerce elles adoptaient, après consultation des géomanciens, la 
forme et les couleurs qu’elles jugeaient devoir leur porter bonheur. 

Cependant les navires à vapeur en relation avec l'étranger de même que les navires 
de guerre, avaient remplacé depuis quelques années le pavillon triangulaire par la + 
forme oblongue afin de se conformer aux usages internationaux. 

Ce même pavillon a été remplacé depuis la proclamation de la République en 1912, 
par un nouveau drapeau de couleur rouge orné, dans l’un de ses angles, d’un ,.lever 
de soleil” sur fond d’azur (planche 72, fig. 1). Cette même planche montre les diffé- 
rentes manières de disposer les pavillons et les penons en tête des mâts, soit à l’aide 
d’une hampe suspendue sur deux drisses (fig. 4) soit sur une gaule flexible dans 
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le prolongement du mât (fig. 3) ou encore plantée à l’arrière du point sur la lisse 
de plat-bord (fig. 2). Ce dernier dispositif est répandu parmi les jonques de pêche 
des Iles Tchou San (nc 17) qui arborent plusieurs petits pavillons triangulaires 
échelonnés sur la gaule portant la girouette et couronnée souvent d’un bouquet de 
feuillages. Les jonques chargées de la police côtière ou d’un fonction administrative, 
se distinguent par la multiplicité de leurs insignes indiqant leurs attributions parti- 
culières (fig. 5, 6, 7, 8,). 


Planche 72 


Pavillons divers. 


ee f Pavillon 
Jonque de pêche. Jonque de Police. de laMarine de Guerre S 
(Ites Tchou san) 1 


sé —" 14 


À Fa. 6 / 
Jonques dek Gabelle (Fou kien) Jonques de Police . (Tehe Ka»g) 


LONG TCH'OUAN — BATEAU-DRAGON 


Il n’est pas de ville et même de village en Chine, où l’on ne voie à l’abri de quelque 
pagode en bordure d’un lac ou d’un cours d’eau, une sorte de bateau mince et léger, 
en forme de pirogue très allongée, la coque d’écailles vertes ou rouges (pl. 73, 74). 
Ce bateau est un long tch’ouan (nc 19) c’est à dire ,,bateau-dragon”. L’avant et 
l'arrière représentant la tête et la queue du dragon sont formés de grosse pièces de 
bois sculptées et peintes de couleur rouge. Ces deux pièces sont exposées le plus 
souvent dans la pagode sur des trétaux tandis que le corps du bateau est enseveli 
dans la vase pour le préserver de la pourriture. 

Le cinquième jour de la cinquième lune, est la date fixée pour la fête du dragon. 
Cette fête est destinée à commémorer un événement survenu plusieurs siècles avant 
notre ère et rapporté de diverses manières par de nombreux auteurs qui ne s’accor- 
dent, en outre, ni sur l’époque ni sur le lieu de l’événement en question. 

D’après certaines Annales, ce fut à King Tcheou (nc 20) sur le Yang Tsé près 
de Cha si (nc 21), capitale de l’Etat feudataire du roi Tsou (nc 22), que vers 300 
ans avant J.C., le fidèle Ministere du prince Houai (nc 23) de Tsou, nommé 
Kiue Yuen (nc 24), se suicida en se jetant dans la rivière Mi lo (nc 25). Ce 
Ministre qui s’était attaché tous les cœurs par sa droiture et sa probité, succomba 
sous les traits de l’envie et fut indignement dépouillé de ses honneurs. 

Ne pouvant survivre à son infortune, il se jeta de désespoir dans le fleuve et s’y 
noya. Le peuple qui le chérissait fut si vivement touché de cette perte qu’il en 
perpétua le souvenir par une fête que l’on célèbre chaque année, à la même époque, 
par des jeux, des festins et des joutes sur l’eau. 

Cette fête qui fut d’abord particulière à King tcheou s’observa ensuite dans tout 
l’Empire. Ce jour là on prépara de petites barques longues et étroites toutes dorées, 
qui portent à l’un des bouts la figure d’un dragon et c’est pourquoi on les appelle 
long tch’ouan. Il se faisait autrefois des combats sur l’eau de part et d’autre et il y 
avait des prix réglés pour ceux qui remportaient la victoire, mais comme ces sortes 
de divertissements devenaient dangereux et ont été parfois accompagnés d’accidents 
funestes, les mandarins les ont défendus presque partout l’Empire. 

Les barques, montées par un grand nombre d’hommes jeunes et alertes courent 
rapidement sur le fleuve, comme à la recherche du vertueux mandarin englouti dans 
ses eaux. Cette pratique se perpétue régulièrement depuis plus de 2000 ans. 

D’autres auteurs situent le même événement à Tchang tcha fou (nc 26) au sud 
du lac Poyang. 

Le mandarin qui gouvernait cette ville et dont le peuple estimait et chérissait 
la probité et la vertu, s’étant noyé accidentellement dans la rivière, son successeur 
institua en son honneur une fête qui était célébrée par des jeux, des festins et des 
combats sur l’eau comme s’ils eussent voulu chercher ce mandarin, objet de l’amour 
et de la douleur de tous. 
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Un autre récit donné par M. A. Giles *), attribue cet événement au célèbre poète 
Chou Yuan (nc 24) qui vivait au 4ème siècle avant J.C. Ce poète est bien connu par 
son élégie Li Sao (ne 27) qu'il écrivit à la suite d’intrigues de rivaux par désespoir 
d’avoir perdu la confiance de son Prince qu’il avait servi avec dévouement comme 
Ministre pendant plusieurs années. Accablé par d’autres déceptions et tombant de 
plus en plus en disgrâce au point de ne plus désirer vivre, il se dirigea vers les bords 
de la rivière Mi lo. Là il rencontra un pêcheur qui l’accosta et lui dit: ,,N’êtes vous 
pas Son Excellence le Ministre? Qui est-ce qui vous amène ici dans un pareil endroit?” 
Le monde, répondit Chou Yuan, est odieux et moi seul suis propre. Les gens sont 
tous ivres et moi seul suis sobre, aussi je suis congédié. Ah, dit le pêcheur, le vrai 
sage ne se querelle pas avec son entourage mais s’y adapte. Si, comme vous le dites, 
le monde est odieux pourquoi ne vous jetez vous pas dans le courant pour le rendre 
propre. Si tous les hommes sont ivres pourquoi ne pas boire avec eux et leur 
apprendre à éviter les excès? 

Après quelques instants d'entretien, le pêcheur s’en alla. Chou Yuan prenant alors 
une grosse pierre dans ses bras se jeta dans la rivière où il disparut. 

Ceci eut lieu la cinquième jour de la cinquième lune et depuis cette époque les 
habitants commémorèrent cet événement par une solennité annuelle avec offrande de 
riz dans des tubes de bambou jetés dans la rivière comme sacrifice à l'esprit de leur 
grand héros. Tel est l’origine du festival du ,bateau-dragon” moderne qui est sensé 
être à la recherche du corps de Chou Yuan. 

Les Hollandais qui se rendaient en Ambassade à Pé King auprès de l'Empereur 
de Chine, nous ont laissé le récit de la rencontre qu’ils firent du bateau-dragon”, 
le 25 Mai 1656, sur le grand Canal. **) 

Ils virent avec admiration quantité de barques d’une étrange forme, entre 
autres deux chaloupes que les Chinois nomment long tchon ou serpents. Elles 
étaient peintes de toutes sortes de couleurs et paraissaient l’emporter sur celles 
,qui servent à conduire le poisson impérial de Nan King à la Cour. Elles 
savaient trois mâts. L’arrière, ou la poupe, était chargé de figures de serpents, 
attachés à des rubans de diverses couleurs, avec quantié d’étendards ou de 
pavillons, ornés de tresses de crins, de banderolles de soie, et de longues plumes. 
Deux enfants fort agiles qui s’y tenaient comme suspendus, amusaient les 
spectateurs par divers tours de souplesse. Un autre enfant paraissait sur la 
spoupe même, en habit bariolé et faisait mille contorsions auxquelles il semblait 
forcé par un Chinois qui le tourmentait avec une petite fourche. Les côtés de 
la barque étaient tendus de franges d’or et d’argent. Sous un grand pavillon 
fort orné de banderoles et d’étendards on voyait douze gros matelots assis et 
vêtus de soie, les bras nus et la tête chargée de couronnes dorées. Ils passèrent 
sur les barques des Ambassadeurs pour y faire des civilités, qui leur valurent 
aussitôt quelques présents.” 

Certains auteurs ont voulu voir dans cette fête un hommage rendu au dragon 
qui représente l’autorité suprême dans sa plus haute conception. Le dragon était 
en effet l’emblème national de l’Empire Chinois, il était peint sur son étendard, 


*) M. A. Giles, Chinese Literature. London, 1901. 
**) Histoire Générale des Voyages, M.D CCXLVII-T.V, p. 257, Ambassade hollandaise 1656. 
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Planche 77 
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figurait sur les édits, documents, livres et tous les instruments et insignes impériaux. 

Indépendamment de son autorité terrestre, le dragon influence les saisons et 
déploie sa souveraineté sur les corps célestes. Les éclipses sont dues à sa voracité 
qui le conduit occasionnellement à avaler le soleil et la lune laissant ainsi l’Empire 
en pleines ténèbres. 

Voici une brève description de cette fête, telle qu’elle se pratique encore de nos 
jours et à laquelle prennent part de nombreux ,,bateaux dragons” venus des régions 
environnantes. 

Ces bateaux, comme nous l’avons dit plus haut, sont étroits mais assez longs 
pour contenir cinquant à soixante hommes. (Environ 4 à 5 pieds de large sur 
100 à 110 de long - en pieds chinois de 0,358 m.). Ils fendent l’eau avec une très 
grande rapidité sous l’impulsion d’une équipe alerte encouragé dans sa course par 
les bruyantes acclamations de milliers de spectateurs et le bruit assourdissant des 
tambours et des gongs installés sur la berge. Au centre du bateau trois robustes 
joueurs frappent à tour de bras sur un énorme tam-tam recouvert d’une peau de 
bœuf, tandis qu’un clown professionnel à leur côté amuse le public par ses grimaces 
et ses mouvements desordonnés. A l’avant de chaque bateau, sur une petite estrade 
deux hommes armés de longues hallebardes simulent un combat en brandissant 
leur arme de la manière la plus menaçante. Cette course nautique pleine d’entrain 
et de gaîté est suivie chaque année par une foule enthousiaste venu de toutes parts 
sur les rives du fleuve. 

Le ,,bateau-dragon” rappelle par son aspect extérieur le drakkar employé au 
IXe siècle de notre ère par les pirates scandinaves. De même que le long tch’ouan 
il tirait son nom de la tête de dragon ou de serpent qui ornaït sa proue, et sa forme 
allongée prêtait à la comparaison avec un animal fantastique propre à semer 
l’épouvante chez les populations visitées par ces redoutables forbans. 


FA TCH'OUAN 


La forme du ,,bateau-dragon” est donnée en Chine à des navires en papier que les 
riverains lancent au fil du courant le jour de la fête des lanternes. Cette fête fort 
singulière a lieu à la nuit tombante du premier jour de la première lune qui suit 
le nouvel an chinois. 

Ces bateaux appelés Fa tch’ouan (v. planche 75) atteignent 8 à 10 mètres de 
long, ils sont formés d’un charpente très légère en bambou recouverte de papiers 
multicolores, affectant les contours et les moindres détails d’une jonque impériale 
des temps passés. La proue se termine en une courbe gracieuse par la figure 
menaçante d’un dragon. Sur le pont se dressent des pavillons aux toits recourbés 
au dessus desquels flottent des oriflammes multicolores et des drapeaux dentelés; 
de nombreux personnages en costumes anciens coiffés d’une sorte de tiare, se 
tiennent debout sur le pont face à l’extérieur du bateau. 

Cet ensemble décoratif descend au gré du courant sur un léger radeau de 
bambou, tandis que des milliers de barques minuscules en papier huilé éclairées 
par des lampions accompagnent la grande jonque dans le décor féérique de ces 
étranges illuminations. Il n’est pas nécessaire en pareille circonstance de faire appel 
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au concours de la population, chacun sait que le génie bienfaisant dispense ses 
faveurs au prorata de sa participation personnelle. 

La forme caractéristique du long tch’ouan et du fa tch’ouan a sans doute été 
donnée par les riverains en hommage au culte Impérial dont le dragon est l’emblème 
fondamental. 

A l’appui de cette opinion nous donnons un dessin extrait d’une estampe chinoise 
(planche 76) représentant l'Empereur Yang ti (nc 29) de la dynastie des Souï 
(nc 30) (605-617) se promenant sur son vaisseau de parade. Cette estampe est 
extraite des ,,Faits mémorables des Empereurs de Chine”. La comparaison des deux 
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planches 75, 76 ne permet aucun doute sur la similitude du fa tch’ouan et de la 
jonque Impériale. 

Ce même Empereur avait fait construire, disent les Annales, un si grand nombre 
de jonques magnifiques pour son usage qu’elles occupaient vingt lieues à la file. 
Quand elles étaient en mouvement, les deux côtés de la rivière étaient bordés par 
des cavaliers auxquels les villes voisines étaient obligées de fournir des vivres de 
ce que l’on pouvait trouver de meilleur. 

Actuellement (1900) les jonques destinées au service personnel de l’Empereur 
se réduisent, à deux unités confinées dans les lacs du Palais Impérial de Pé kin. 
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La plus grande des deux, en même temps que la plus luxueuse, est un véritable 
palais dont la coque moderne n’a aucun rapport avec celle de la symbolique jonque 
de l'Empereur Yang ti. La coque emprunte ses formes aux grandes jonques des 
régions du Bas Yang tse tandis que ses superstructures servant d'habitation à 
l'Empereur et à sa suite, rappellent en de nombreux points, celles du fa tch’ouan et 
de la jonque de Yang ti. 

Nous joignons à la planche 73 représentant un long tch’ouan en course sur 
le Haut Yang tse un dessin d’origine cantonnaise datant du début de ce siècle (pl. 74). 

Chaque localité ayant son bateau particulier il n’est pas surprenant de trouver 
dans chacun d’eux des changements dans leur équipement et dans leur ornementation. 


DOCUMENTS CONSULTÉS: 


M. G. Pauthier, La Chine. 1937. 

J. Edkins, Journal of the North China, Changhaiï, 1877. 

Matignon, Superstition, crime et misère en Chine, 1899. 

Elisée et Onésime Reclus, L'Empire du Milieu, 1900. 

H. A. Giles, Chinese Literature, London, 1901. 

Hourst, Dans les Rapides du Fleuve Bleu, 1904. 

H. Doré, Recherches sur les superstitions en Chine, Changhaï, 1911. 


31 


LE KEYING 


Premies Navire Chinois naviguant dans l'Océan Atlantique 1846. 7.8 (nc 32) (. PTT). 
En 1847, plusieurs revues et journeaux français et étrangers relatèrent, en de nom- 
breux articles, le voyage d’une jonque chinoise, le Keying, venant de Hong Kong 
(nc 33) et se rendant en Angleterre en vue d’être utilisées pour une exposition 
flottante d’art chinois. C'était, disait-on, la première fois qu’un navire de cette sorte 
traversait l’Atlantique, aussi son succès fut-il considérable. 

Nous donnons ci-après, le résumé des principaux articles parus à son sujet 
dans les revues et journeaux de cette époque. 

Le Keying a quitté Hong Kong le 6 décembre 1846 et a mouillé à l’île de Ste. 
Hélène le 17 avril 1847. Cette jonque chinoise n’a eu que du beau temps pendant 
la première partie de sa traversée mais a dû relâcher six semaines dans la mer de 
Java, puis dans le détroit de la Sonde à cause des vents contraires, et enfin a doublé 
le Cap de Bonne Espérance après avoir essuyé, les 22 et 23 mars, à la hauteur de l’Ile 
Maurice, une tempête assez violente qui, d’ailleurs, ne lui avait causé aucune avarie. 

Ce navire, frêté par la spéculation anglaise pour en faire un musée flottant et 
dont la destination primitive était l’Angleterre, n’est arrivé pour ainsi dire, que par 
hasard à New York dans les premiers jours de juillet 1847 après 212 jours de mer, 
et en Angleterre que le 27 mars de l’année suivante. 

Le Keying, qui paraît briller beaucoup plus par la solidité que par la vitesse, 
est un bâtiment de 800 tonnes de déplacement; sa longueur est de 160 pieds, sa 
largeur de 33 pieds, son tirant d’eau de 16 pieds. 

Le bâtiment est construit dans des conditions de sécurité parfaites et se comporte 
fort bien à la mer. Il ne ressemble à aucun navire construit dans nos pays. Bas dans 
le milieu, les deux extrémités présentent par contre une surélévation excessive 
— 9 mètres à l’avant, 13,50 m. à l’arrière —, comparable à celle d’un vaisseau à 
trois ponts. Les murailles sont ornées, extérieurement, de nattes peintes en blanc, 
noir et rouge. 

De chaque bord, à l’avant, est peint un œil gigantesque, et sur le tableau arrière, 
un grand oiseau les aïles déployées, ressemblant à un aigle. 

Les deux extrémités de la jonque sont coupées presque à angle droit, et l’avant 
est ouvert à peu près comme le sont les ferry-boats de Brooklyn qui sont destinés 
en particulier au transport des voitures attelées. 
hauteur moindre, 75 pieds, est incliné très sensiblement sur l’avant; le mât arrière 
a 50 pieds de hauteur; il s’élève en abord, sur l’un des côtés du tableau arrière de 
façon à ne pas gêner le mouvement de la barre. 

Il n’y a ni haubans ni étais. Les voiles sont faites de nattes finement tissées, elles 
sont très résistantes, mais par contre fort lourdes. 

La grand’voile pèse neuf tonnes environ, y compris l’ensemble des vergues inter- 
médiaires qui assurent sa rigidité. Un tel poids nécessite une force considérable 
pour la manier; 40 hommes sont nécessaires pour la hisser avec l’aide de cabestans 
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La mâture comprend trois mâts formés de troncs d’arbres dont on s’est borné à 
polir la surface, après avoir enlevé l’écorce. Le grand mât a 95 pieds de haut et 
10 pieds de circonférence; il est placé au centre du pont; le mât de l’avant, de 
et de palans. En cas de mauvais temps la réduction de la surface de voilure, s’opère 
simplement en descendant la voile de la quantité voulue, ce qui évite d’envoyer des 
hommes dans la mâture pour prendre les ris, opération toujours dangereuse par 
mauvais temps. Il s'ensuit que trois ou quatre marins sur le pont peuvent exécuter 
la manœuvre en toute sécurité sans demander d’aides. A l’extrême arrière du pont, 
se trouve la partie la plus étonnante de la jonque, son immense gouvernail, non pas 
soutenu, comme chez nous, par de robustes ferrures qui le lient à la coque, mais 
simplement suspendu par trois gros câbles en bambou qui s’enroulent autour de 
guindeaux placés à l’aplomb d’un échancrure ménagée dans le tableau arrière, de 
façon que le gouvernail puisse, par une simple manœuvre de guindeaux, remonter 
ou descendre jusqu’à 24 pieds au dessous de la flottaison, ce qui représente 12 pieds 
de plus que le tirant d’eau de la jonque. 

Cette particularité du gouvernail donne au navire une grande stabilité de route 
et une faculté d’évolutions des plus remarquables. Mais on conçoit que dans cette 
position, la manœuvre de la barre soit pénible et exige l'emploi de forts palans et 
de beaucoup d’hommes. A l’approche du mauvais temps, le gouvernail est remonté 
afin de diminuer l'effort sur la barre et la fatigue de la coque. Il en est de même à 
l’approche des petits fonds afin d’éviter l’échouage. Le poids de ce gouvernail est 
de sept tonnes. 

Les ancres du Keying offrent également des particularités qui étonnent l’Euro- 
péen. Elles sont en bois de teck (nc 34), et leur longueur atteint près de dix mètres. Le 
jas, également en bois, est placé à la jonction de la tige et des pattes et non pas, comme 
chez nous, à l’extrémité de la tige. Cette disposition particulière aux Chinois semble 
préférable en ce qu’elle assure mieux, dit-on, la tenue de l’ancre sur le fond de la 
mer. Les chaînes en fer n’existant pas en Chine, les ancres sont retenues par de forts 
câbles faits de l’écorce de bambous et qui s’enroulent autour d’un cabestan placé sur 
le pont entre les deux mâts de l’avant. 

Pénétrant à l’intérieur du bâtiment, l’attention du visiteur est attirée par l’orne- 
mentation des salons, qui, dans quelques jours, seront convertis en un curieux musée. 
Le grand salon de dix mètres de long sur sept à huit mètres de large et 3,70 mètres 
de haut, est décoré de beaux dessins aux couleurs les plus vives. Les murs sont 
tapissés de peintures représentant des animaux plus ou moins fantastiques mais tous 
d’un aspect également féroce. Dans une niche au fond de la salle, on voit la statue 
en bois doré d’une déesse, ornée de quatre yeux, de 18 bras et tenant dans chacune 
des mains un objet différent. Dans une autre chambre se trouvent deux autres images 
représentant probablement des prêtres. Enfin dans une dernière salle on voit l’image 
du dieu de la mer et quelques peintures représentant des femmes chinoise, dont l’une 
tient une pipe à la bouche. Une lampe brûle devant cette seconde divinité. Il ne se 
trouve pas à bord un seul morceau de verre. Les ouvertures ménagées pour donner 
du jour sont fermées par des écailles d’huitres perlières découpées en lames très 
fines et enchassées dans des cadres en bois. 

L’équipage est composé de 15 matelots européens et d’environ 50 Chinois, ceux-ci 
destinés, naturellement à figurer au nombre des curiosités du navire. 
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Une médaille a été frappée en mémoire du voyage de ce navire, le premier de 
son espèce qui ait fait la périlleuse navigation de Canton (nc 35) en Amérique et 
en Angleterre. 

Cette médaille, de 18 cm. de diamètre, montre sur sa face, une représentation 
de la jonque faite avec soin, et à son revers l’inscription suivante: 

The first Chinese vessel ever 
brought to Europe, or even 
rounded the Cape. 
Her dimensions are 
length 160 ft., breadth 33 ft., depth of hold 16 ft. 
burthen 800 tons 
Main mast of iron wood, 90 ft long 
The saiïls are made of strong matting; the main sail weights nearly 9 tons 
her anchors are iron-wood, the rudder weighs 7 tons 
She is an excellent boat 
and made a voyage from Boston U.S. to Jersey in 21 days 
arrived in England 
27 March 1848 
Voir aussi planches 78—81. 


DOCUMENTS CONSULTÉS: 


Annales maritimes et coloniales, 1847. 

Moniteur Universel. Description d’un navire chinois à Ste-Hélène. 1847, page 209%. 
Moniteur Universel. La jonque Keying à New York. 1847, page 2390. 

Un petit opuscule édité à Londres à l’usage des Visiteurs du Keying (1847). 
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JONQUES IMPERIALES 


Pendant de nombreuses années les jonques dites impériales ont joué un grand rôle 
dans le mouvement de la batellerie intérieure. 

Sous ce nom, il faut comprendre les jonques destinées au transport du tribut en 
nature que les provinces de l’Empire devaient verser chaque année à la cour de 
Pékin (v. planche 82, Estampe Chinoise). Ce tribut consistait en matières de toute 
sorte produites par les provinces, en particulier le riz qui constituait la presque 
totalité de ce tribut. 

Les voyageurs des XVIIe et XVIIIe siècles, nous ont laissé des relations fort 
intéressantes sur cette flotte de rivière qui, chaque année, venait de tous les points 
de l’Empire, pour se rendre à Pékin en empruntant la voie du Grand Canal, accessible, 
à ce moment, sur toute sa longueur, entre Hang tcheou (nc 5) et Tien tsin (nc 36). 
Cette flotte était considérable; les auteurs chinois s’accordent à dire qu’elle com- 
prenait 9.999 jonques. Pourquoi ce chiffre de 9.999 alors qu’il eût été plus simple 
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de l’arrondir à 10.000? C’est précisément cette simplicité que les Chinois, dans leur 
orgueil national, n’ont pas voulu exprimer, parce que les deux monosyllabes Yi wan 
(nc 37) signifiant 10.000, sont trop brefs, tant dans le langage parlé que dans la 
langue écrite, pour donner l'impression de puissance que l’on devait attribuer à cette 
flotte dite impériale. 

Le Père Hernandez Navarrete, qui a séjourné en Chine de 1640 à 1660, donne 
sur ce chiffre de 9.999 jonques, une explication qui ne manque pas d'originalité: 
Un Empereur, dont il ne donne pas le nom, désirant constituer une flotte de jonques 
pour ses besoins personnels et ceux de sa cour, fit construire 10.000 jonques. Ces 
navires ayant été construits, l'Empereur voulut connaître la quantité de fer qui avait 
été employée dans leur construction. Il donna l’ordre, à cet effet, d’en brûler une et 
fit pèser le fer qui en fut retiré. C’est ainsi que la flotte impériale fut réduite au 
chiffre de 9.999, Ce chiffre fut maintenu dans la suite, par ses successeurs, par 
respect pour la mémoire de cet Empereur. 

Le Père Navarrete approuve ce procédé de l'Empereur destiné à contrôler la 
dépense des matières de fer qui, à cette époque, étaient d’un prix élevé. 

Vers le milieu du XVIIIe siècle, les jonques impériales étaient réparties en trois 
classes, sous les dénominations suivantes: ; 

1. Les Liang tch’ouan (nc 38) (liang: grains, tch’ouan: bateau). 
2. Les long yi tch’ouan (nc 39) (long: dragon, yi: vêtements, tch’ouan: bateau). 
3. Les Tso tch’ouan (nc 40) (tso: mandarin, tch’ouan: bateau). 

Les liang ich’ouan (nc 38) (abréviation de liang mi tch’ouan (nc 41), grains, 
riz bateau) avaient la même largeur depuis l’avant jusqu’à l'arrière. Ils étaient 
spécialement employés au transport, à la cour de Pékin, des produits constituant le 
tribut de chaque province. De ces trois classes de jonques impériales, celle des liang 
tch'ouan était la plus importante en nombre et en dimensions. 

Le chiffre de 9.999 se rapporte au nombre de ces jonques, et leurs dimensions, 
notamment le tirant d’eau, variaient suivant l’époque où elles avaient été mises en 
service. 

Les long yi tch’ouan (nc 39), ou bateux de vêtements du dragon, c’est-à-dire des 
étoffes destinés à l'Empereur, servaient à transporter, des provinces à la cour, les 
brocarts et les autres pièces de soie composant le tribut impérial. Selon Francis Gemelli 
Careri (1696) le nombre de ces barques était de 365, autant que de jours dans 
l’année, parce que l'Empereur, se nommant le fils du Ciel, toutes les choses lui 
appartenant devaient tirer leur nom du ciel, du soleil, de la lune, des planètes et 
des étoiles. 

Les Tso tch’ouan (nc 40) étaient équipés pour le transport des mandarins se 
rendant dans leur gouvernement, des ambassadeurs et des personnes de distinction 
qui étaient envoyées de la Cour ou qui y étaient appelés. Ces jonques, dit P. du Halde, 
sont peintes, dorées, historiées de dragons à trois griffes (1), vernies en dedans 
comme en dehors. Les jonques de dimensions moyennes dont on se sert communé- 
ment, ont 80 pieds de long environ, sur 16 de large et 9 de hauteur de bord. La 
forme en est carrée et plate, excepté la proue qui va en s’arrondissant. 

Outre le logement du patron et de sa famille, il existe une cuisine, deux grandes 


1) Les dragons à cinq griffes sont exclusivement réservés à l'Empereur. 
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chambres, l’une à l’arrière, l’autre à l’avant, et une salle haute de six à sept pieds, 
large de onze à douze. Elle est suivie d’une antichambre et de deux ou trois autres 
pièces avec une garde-robe sans ornements. 

Tout cet ensemble est de plain-pied et constitue l’appartement réservé au manda- 
rin, qui peut y dormir, manger, écrire, recevoir des visites. [l ne lui manque aucune 
commodité de son palais. Comme on ne peut voyager plus commodément que dans 
ces barques tous les seigneurs donnent la préférence ”’aux voitures d’eau”. L'intérieur 
des appartements est revêtu d’un beau vernis rouge et blanc, les murailles et le 
plafond sont ornés de quantiés d'ouvrages de sculptures, de peintures et de dorures, 
les tables et les sièges sont vernis en rouge ou en noir. 

Des deux côtés, les salles ont des fenêtres qui peuvent s’enlever. Au lieu de vitres 
on se sert de belles écailles d’huîtres *) fort minces et transparentes, ou bien d’étoffes 
fines glacées avec une sorte de cire luisante, et enrichies de fleurs, d’arbres et d’une 
grande variété de figures. 

Le tillac est environné de galeries pour le passage des matelots qui évitent ainsi 
de se rendre incommodes aux voyageurs. Sur cet appartement est un couvert, sorte 
de plateforme ou de terrasse ouverte de tous côtés, réservé à la musique qui consiste 
en quatre ou cinq joueurs d'instruments. 

Au dessous de cet appartement est le fond de cale divisé en quantité de petites 
chambres qui servent pour les bagages. 

Le tso tch’ouan (nc 40) **), lorsqu'il porte de grands mandarins, est suivi de plu- 
sieurs autres barques, parmi lesquelles il y en a toujours au moins une appelé ho che 
tch’ouan (nc 42) (ho che: vivres) barque de provisions. Elle porte la cuisine et 
les provisions de bouche. 

Une autre barque porte l’escorte de soldats, une troisième, plus petite et plus 
légère, qu’on pourrait appeler barque des fourriers, parce qu’elle est destinée à 
courir en diligence pour donner avis et faire prendre toutes les dispositions de 
passage. Ces barques ont leurs rameurs et, en cas de besoin, peuvent être tirées à 
la corde le long du rivage par un certain nombre d’hommes fournis par le mandarin 
local. Le nombre de ces hommes se détermine suivant le nombre de chevaux marqués 
sur le Kang ho (nc 43), ou patente de l'Empereur, savoir trois hommes par cheval. 

Lorsqu'un envoyé de l'Empereur se trouve à bord, on met à la proue et à la 
poupe quatre fanaux où on lit en grande caractères d’or ces mots: ,,K’in tchai” 
(nc 44) (envoyé de l’Empereur). Ces inscriptions sont accompagnées de banderolles 
et d’étendards de soie de diverses couleurs. 

Au départ et à l’arrivée, le corps de garde salue le mandarin d’une décharge de 
boîtes et de sonneries de trompettes. 

Lorsque la nuit arrive on allume les fanaux de poupe et de proue ainsi que 
treize autres lanternes plus petites suspendues en forme de chapelets le long du mât, 
savoir: dix en bas en ligne perpendiculaire et trois autres en haut, horizontales. 

Les liang tch’ouan ayant pour mission de transporter le tribut impérial ne font 
qu’un voyage dans le cours de l’année et ne portent que le quart de la cargaison 


#) A défaut de verre, dont les Chinois ne connaissaient pas la fabrication, pour cet emploi les 
vitrages étaient constitués par des coquilles de placune, sorte d’écaille très mince et demi 
transparente originaire de Manille. 

**) D’après le Père Navarrete, le nombre de tso tch’ouan s'élevait à 300. 
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qu’elles peuvent contenir. Ceci afin d’assurer la navigation en raison de l’envasement 
du canal. 

Les appointements du patron sont payés par le trésor impérial suivant la distance 
des lieux. Par exemple ceux qui viennent de la province du Kiang si (ne 45), qui 
est à plus de trois cents lieues de Pékin, reçoivent cent ,liangs” (nc 46), ou cent taels. 

Cette somme, à la vérité, paraît petite pour une aussi grande distance. Mais le 
patron est dédommagé par la liberté qu’il a de prendre des passages et des marchan- 
dises, qui sont dispensés des droit de la Douane. 

La relation de voyage de Van Braam Houckgeest donne quelques précisions sur 
ces grosse jonques rencontrées en 1795 par l’Ambassade de la Compagnie des Indes 
Orientales Hollandaises. 

»Ces jonques avaient 85 à 100 pieds de longueur, et 22 à 25 de largeur. Ces 
»bâtiments occupent une moyenne de vingt hommes chacun. Les capitaines et les 
Pilotes ont leurs femmes et leurs enfants à bord et y vivent avec leur famille, 
»Comme on le voit sur les bâtiments de Cologne dans notre pays. J’y ai remarqué 
»plusieurs de ces femmes qui étaient jolies et qui avaient très bonne mine et 
»d’autres qui portent la coquetterie assez loin pour se bien farder. 

»Dans ces navires qui sont presque plats et carrés, le chargement est mis au 
“fonds, tandis que le haut est disposé pour servir de logement. Un pont règne 
dans la longueur du vaisseau et l’on ménage sur ces côtés, des jours ou fenêtres 
Pour éclairer les appartements. Le Capitaine a pour logement l’arrière du vaisseau 
»et, au dessus du sien, est encore celui du pilote. Tout l’avant est pour l’équipage. 
Les cuisines sont entre le logement du capitaine et celui des matelots. 

»Ces bâtiments ont deux mâts, un sur le devant et un autre aux deux tiers 
»de l'arrière; leur proue élevée est coupée presque verticalement, et leur fond 
»est plat, ce qui leur donne une forme à peu près carrée, et les rend propres à 
recevoir des chargements considérables.” 

Dans son voyage à Pékin, M. De Guignes décrit ces mêmes jonques avec quelques 
différences peu importantes dans leur aménagement: 

»Nous vîmes passer, dit-il, plusieurs barques impériales; elles sont belles et 
»fort grandes. Il y a sur l’avant un cabestan et, tout près, un arc de triomphe en 
»bois rouge verni et doré, servant à supporter les ancres (v. planche 83); les 
»fenêtres sont de même bois. Une moyenne barque que je mesurai avait 92 pieds 
de long sur 18 de largeur. L'emplacement du cabestan est de quinze à seize pieds, 
“un passage de trois pieds de large règne sur les deux côtés du bateau et sert 
pour la communication de l’avant à l’arrière.” 

L’immense flotte de Liang tch’ouan, évaluée à plusieurs milliers de jonques et 
chargée de transporter chaque année le tribut impérial à Pékin, était susceptible de 
porter de grandes quantités de denrées, notamment du riz que les provinces du 
bassin du Yang Tse Kiang produisent en abondance. 

A l’époque du voyage de Marco Polo, la quantité de riz livré par le Kiang 
Nan (nc 47) *), s'élevait à 3.522.163 hectolitres. L'annuaire Impérial, écrit le 
P.D. Gandar fixe encore à 1.423.273 piculs de riz (85.400 tonnes environ) le tribut 


*) Sous le nom de Kiang nan (nc 47), il faut comprendre l’ensemble des deux provinces de Kiang 
sou (nc 54) et de Ngan houei (nc 56). 
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Planche 83 


que cette province doit payer à la Cour. Un effectif de 4 à 5.000 jonques réparties 
en 65 flottilles, le transportent par le Canal Impérial. D’après ce même auteur, l’en- 
semble du tribut payé par les provinces du Chan toung (nc 48), Honan (nc 49), 
Hou Kouang (nc 50) *), Kiang Si (nc 45) et trois départements du Tche Kiang 
(nc 52), s’éléverait au total de 2.138.134 piculs, soit environ à 132.500 tonnes. Enfin, 
certains historiens chinois, évaluent à 750 millions de livres, la quantité de riz 
envoyé annuellement à Pékin, à la fin du XVIIIe siècle. Chacune de ces jonques 
de transport, ajout P. D. Gandar, peut porter de 200 à 400 tan (nc 51) de mar- 
chandises (12 à 24 tonnes). 

Le Capitane (lao pan) (nc 53) reçoit du gouverneur de sa province 800 sapèques 
pour frêt par picul et il lui est loisible de compléter son chargement avec ses propres 
marchandises qui sont exemptes de droits de douane et qu’il revend dans le nord 
avec de grands bénéfices. 

Ces jonques ne font qu’un voyage par an. Chaque année, le deuxième jour de la 
deuxième lune, une de ces flottilles quitte Fan choei (nc 11) dans le Kao yeou (nc 77) 
et n’arrive pas à Petong tcheou (nc 78), avant la huitième lune. 

Indépendamment de ces jonques qui se rendent à Pékin par les canaux et rivières, 
il en est d’autres, de construction plus solide, qui transportent le tribut impérial par 
la voie de mer. Le voyage est sans doute plus court mais la traversée présente plus 
de risques. La capacité moyenne de ces jonques de mer est de 2.000 piculs (120 tonnes 
environ). Elles remontent à la voile vers le nord durant la quatrième lune (juin) 
au début de la mousson du S.0. et retournent à vide dans la neuvième lune (no- 
vembre) avec la mousson de NE. 


*) Le Hou Kouang (nc 50) est une ancienne province qui comprenait les provinces actuelles du 
Hou pé et du Hou nan. 
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Bien que cette traversée d’aller et retour paraisse longue puisque sa durée est 
de six mois environ, elle est cependant deux fois plus rapide que celle effectuée par 
le Canal Impérial qui exige également six mois pour la montée seulement. 

C’est dans la province de Kiang Nan (nc 47), principalement dans le district de 
Sou tcheou (nc 57) que sont construites la plus grande partie des jonques destinées 
au transport du riz (planche 84). La province du Chan toung (nc 58) construit 
ses propres jonques. 

On conçoit combien devait être difficile l'administration et la surveillance d’une 
pareille flotte qui, pendant six mois de l’année, se livrait à une navigation laborieuse 
et pénible à travers toute la Chine. 

Ses 200.000 hommes qui composaient ses équipages étaient recrutés, pour la 
plupart, dans la lie de la population des villes. Ils apportaient le trouble sur leur 
passage, vivant de pillage et de crimes. Aussi était-il nécessaire d’avoir un corps de 
police important pour maintenir l’ordre parmi eux. 

Ce corps comprenait 240 lieutenants, 120 officiers d’escorte et 66.000 hommes 
chargés de transmettre les ordres. 

Les jonques étaient inspectées à leur passage à Huai an fou (nc 59) par le 
Gouverneur Général des Grains (nc 60), et s’il constatait quelque infraction ou 
irrégularité aux règlements des dimensions des jonques fixés par les ordonnances 
impériales, le patron était passible de pénalités, tandis que l’intendant sous la juri- 
diction duquel il se trouvait ainsi que l'officier d’escorte en charge de la flottille, 
étaient dénoncés au trône. Les parties inspectées étaient au nombre de neuf: le bois 
de construction, en général, le bordé, la quille, les barrots, les cales, les clous, les 
coutures, l’avant et l'arrière, enfin les aussières de halage. 

Les jonques impériales étant munies de deux mâts, celui de l’avant, avait 40 pieds 
de hauteur, celui du centre, le grand mât, 60 pieds. Ces dimensions étaient en usage 
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sous l’Empereur Kang hi (nc 61). Mais elles furent modifiées par une nouvelle 
ordonnance la dixneuvième année de son règne, en 1680. 

Ces mâts portaient des voiles rectangulaires en nattes ou en toile de coton ren- 
forcées par de nombreuses lattes intermédiaires ayant chacune sa bouline dont l’en- 
semble réuni en un point constituait, comme on le voit encore aujourd’hui, l’écoute 
de la voile. Lorsque le vent ne permettait pas d’établir la voilure, la jonque était 
tirée à la cordelle. Cette cordelle faite de l’écorce de bambou est très résistante 
malgré qu’elle soit très légère et que son épaisseur ne dépasse pas celle du petit doigt. 

Elle s’attache à l’extrémité d’une lourde pièce de bois qui traverse la coque, 
remonte le long du mât avant, passe dans un collier formé par une boucle également 
faite de corde en bambou, et de là, se rend à terre, où elle est tirée par une équipe 
d’une dizaine d’hommes de l’équipage de la jonque, tandis que quatre ou cinq 
hommes marchant le long de la digue, par le travers de la jonque, portent deux 
ancres légères en bois dont les câbles, également en bambou, mais de plus fort dia- 
mètre que la cordelle, sont attachés à des bittes ou poteaux verticaux très forts, 
placés sur les gaillards avant et arrière. 

La vitesse de la jonque est celle d’un homme au pas, le gouvernail de l’arrière 
et l’aviron placé à l’avant permettent de la maintenir en bonne direction dans le 
fil du courant. 

Lorsque le pilote veut arrêter sa jonque et l’amarrer le long de la digue, les deux 
ancres sont mises à terre et leurs câbles attachés aux bittes de l’avant ou à celles de 
l’arrière, suivant que la jonque marche contre ou avec le courant. 

A l’époque de Marco Polo, les jonques du Yang Tse étaient halées par le moyen 
de dix à douze chevaux. Depuis longtemps ce mode de halage a disparu car il n’en 
est pas fait mention par les missionnaires du XVIIe siècle. D’autre part les chevaux 
sont rares en Chine ainsi que le bétail d’une façon générale, à l’exception du buffle 
qui ne saurait être employé comme animal de trait dans la navigation. 

En général les jonques naviguant sur le canal, sont munies d’un mât mobile que 
l’on peut rabattre facilement et rapidement pour permettre le passage sous les ponts. 
Ce mât est composé de deux pièces de bois qui se réunissent à leur sommet mais qui, 
détachées inférieurement l’une de l’autre, sont fixés dans des colliers de fer sur 
les deux bords du tillac; deux autres pièces de bois également jointes à leur sommet 
et reposant sur le point de la jonque, ont leurs extrémités fixées auprès des deux 
colliers en fer (v. planche 84). Un palan réunit le sommet du mât à la jonction des 
deux pièces reposant sur le pont. Une simple traction sur ce palan permet de rabattre 
le mât en le maintenant en bonne position sur ce pont. 


CANAL IMPERIAL 


La destinée des jonques impériales est trop intimement liée à celle du Canal Impérial, 
pour ne pas dire quelques mots sur cette artère importante qui traverse une grande 
partie de la Chine (voir Carte de la Chine) et que l’on considère comme l’une des 
merveilles de l’industrie humaine. Ce canal fut utilisé durant de nombreux siècles 
pour le transport du tribut que les provinces devaient envoyer chaque année à la 
cour de Pékin. Il a été commencé au VIe siècle avant J.C. et terminé vers l’an 1300 
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de notre ère. Sa longueur est de 1500 kilomètres environ, depuis Hang tcheou (nc 5), 
dans la province du Tche Kiang (nc 52), jusqu’à Tien tsin (nc 62), et au delà 
jusqu’à Pékin (nc 63). Cette voie de navigation a été formée par la réunion, les uns 
aux autres, d’une série de rivières, de lacs et de marécages, situés parfois à des 
niveaux différents, d’où la nécessité d'élever des digues, de draguer les vases et de 
construire des écluses pour régulariser le courant. 

La partie sud du canal, entre Hang tcheou et le Yang tse, n’offre pas de difficultés 
à la navigation; l’eau est partout abondante, le courant variable avec la marée qui 
se fait sentir dans toute cette section; il n’y a pas d’écluses, mais les ponts sont 
nombreux. 

- La partie nord, qui s’étend depuis le Yang Tse jusqu’à Tien tsin, présente par 
contre beaucoup de difficultés. Le canal se trouve dans certains endroits surélevé au 
dessus de la plaine, dans d’autres au contraire ses berges sont dominées par des 
coteaux d’où se déversent des torrents et des rivières qui gênent souvent la navigation. 
Le passage du fleuve Jaune est particulièrement difficile, parfois même impossible, 
lorsque son niveau ne correspond pas avec celui du canal. Les ponts sont moins 
nombreux que dans la partie sud, tandis que les écluses s’y succèdent parfois à de 
très courts intervalles. Le passage de ces écluses est une opération qui ne se fait pas 
sans de grosses difficultés ni de sérieux dangers. Une centaine d’hommes sont 
souvent nécessaires pour la manœuvre des amarres et des cabestans destinés à faire 
passer la jonque d’un bief à un autre. 

Dans la relation de voyage en Chine de Lord Macartney nous trouvons au sujet 
de cette navigation des renseignements qui se rapportent à l’époque où le canal était 
en pleine activité. 

C'est dans cette province [du Chan toung (nc 48)], lisons-nous, qu'est 
situé Lin schin fou (nc 64) où commence le fameux canal impérial qui fait 
»qu’on peut aller par eau depuis Canton (nc 35) jusqu’auprès de Pékin. Il 
s'étend de Lin schin fou à Hang tchou, dans la province du Tche Kiang, et a 
72 écluses où l’on perçoit des droits au nom de l’Empereur. 

Le canal a 500 milles de long. Il passe non seulement sous des montagnes 
et dans les vallées, maïs à travers des rivières et des lacs... Il fait beaucoup 
de sinuosités dans son cours. Il est d’une largeur inégale et même quelquefois 
strès considérable et ses eaux sont rarement stagnantes. 

Son cours est en outre modéré par des écluses qui traversent le canal dans 
les endroits où on l’a jugé nécessaire, mais il est rare qu’elles soient à moins 
d’un mille de distance l’une de l’autre, l’eau n’ayant que peu de courant dans 
sbeaucoup d’endroits. Les écluses (voir planche 85) sont toutes en granit, elles 
n’ont point de portes commes celles d'Europe. Elles sont d’une construction 
simple, faciles à ouvrir et à fermer, et n’exigent qu’un entretien fort peu coûteux. 
Elles consistent en quelques planches qu’on pose séparement l’une au dessus de 
l’autre, dans la rainure de deux solides piliers en pierre, avancés des deux côtés 
du canal et n’ayant entre eux que l’espace nécessaire pour le passage des plus 
\gros bateaux. Il n’y a que peu d’endroits où le canal soit parfaitement de 
niveau. Les écluses qui le traversent, et d’autres qui sont sur se bords, servent 
à régler la quantité d’eau qu’il doit avoir. Il faut une certaine adresse pour 
que les bateaux qui passent par les écluses, n’éprouvent pas quelque accident. 
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Planche 85 


»En conséquence, il y a sur le devant de chaque bateau un très grand aviron par 
le moyen duquel un homme de l'équipage le gouverne fort bien. Pendant ce 
»temps-là, d’autres hommes placés sur les piliers, et tenant des coussins de peau, 
»rembourés de crin, empêchent que le bateau n’éprouve quelque avarie, si dans 
»la rapidité du passage il heurte contre ces piliers. 

»De légers ponts en bois sont jetés sur les piliers, et on les retire très aisément 
»quand les bateux ont besoin de passer. 

Les écluses ne s’ouvrent qu’à des heures marquées; et alors tous les bateaux 
“qui se sont rassemblées dans l’intervalle, passent en payant un léger péage qui 
est employé à l'entretien des écluses et des bords du canal. 

»Pour passer d’un bief à l’autre, les bateaux sont tirés par des cabestans 
»dont deux suffisent ordinairement, quoique quelquefois il faille en employer 
»quatre ou six, lorsqu'il sont d’un poids considérable.*) 

»Lorsqu’un bateau est sur le point de passer, les cordes des cabestans formant 
une boucle à leur extrémité, sont fermement attachées à sa poupe, et pour plus 
de solidité, après avoir passé les boucles l’une dans l’autre, on y introduit une 
»Cheville de bois pour empêcher le nœud de se défaire: ensuite on fait prendre à 
»Ces câbles une direction convenable le long du plat bord. C’est alors que des 
“hommes manœuvrent les cabestans jusqu’à ce que le bateau, ayant perdu 
l'équilibre, soit rapidement lancé, par son propre poids, dans le bassin inférieur, 
»où il est préservé de se remplir d’eau au moyen d’une espèce de grand éventail 
+en osier el d’un tissu très serré dont on a soin de munir son avant.” 


*) De nos jours, les cabestans sont virés à bras d’hommes ou par des buffles. 
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La profondeur du canal a subi au cours des siècles de grandes variations pro- 
voquées par l’abondance des crues et l’apport des vases qui en résultait. On a été 
ainsi conduit à ne pas dépasser un certain tirant d’eau, et par suite, à réduire le 
poids de la cargaison. Dans la suite, l’envasement du canal augmentant, les ordon- 
nances impériales qui fixaient les dimensions des jonques de transport, ont prescrit 
d’en réduire encore les dimensions jusqu’au jour où le canal devenant de plus en plus 
inaccessible, le transport du tribut s’est détourné en grande partie vers la mer, 
malgré les risques de la navigation. A l’heure actuelle de grand canal ne correspond 
plus aux besoins modernes et ne sert qu’aux transactions locales. 

Sa traversée de l’ancien lit du Hoang ho (nc 65) est tellement difficile que dès 
1909 on établissait une voie ferrée pour permettre le transbordement des marchan- 
dises entre Siu ts’ieu (nc 57) et Haïtcheou (nc 66), dans la province du Kiang 
Sou (nc 54). 


DOCUMENTS CONSULTES AU SUJET DES JONQUES IMPERIALES 
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V.V. 


C.C. 


INSTALLATION D’UNE ÉCLUSE SUR LE CANAL IMPÉRIAL 


Plan incliné réunissant les deux biefs. 


Planches mobiles superposées formant barrage pour permettre à la jonque 
qui descend avec le courant d’atteindre le plan incliné d’où elle sera lancée 
dans le bief inférieur. Les extrémités de ces planches sont encastrées dans 
une rainure pratiquée dans chacun des côtés de l’écluse. 


Virevaux servant à soulever ou à mettre en place les planches du barrage. 


Cabestans de halage. Il en existe de deux sortes: les plus forts sont manœuvrés 
à l’intérieur d’un encadrement de madriers (a, a) qui soutiennent l’axe du 
cabestan. Les autres, de moindre puissance, sont groupés en ligne de chaque 
côté de l’écluse. Les axes (D, D) sont maintenus par des haubans (b, b) 
fixés à leur tête, et par un étai (d, d) dont les deux extrémités sont fixées 
au sol. 


Planche 86 


La planche 86 représente la jonque en position pour franchir le barrage dont les 
planches (B, B) ont été enlevées. Sur son tableau avant est fixé un écran (E) en 
osier, à mailles serrées, destiné à protéger la jonque contre l’envahissement de 
l’eau pendant la descente du plan incliné (voir aussi planche 87). 
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SUPERSTITIONS, RITES ET CEREMONIES 


Le marin chinois est superstitieux et fataliste de nature. Avant de se mettre en route, 
il se préoccupe d’abord d’apaiser les mauvais génies de l’eau et de l’air par un 
sacrifice propitiatoire afin de se les rendre favorables pendant la traversée. 

Cette cérémonie, célébrée avec une certaine gravité, par le patron ou le pilote, 
consiste à allumer sur l’avant de la jonque des bâtonnets d’encens et à brûler des 
papiers portant des inscriptions rituelles ou représentant des sapéques ou monnaies 
de bronze, que l’on jette à l’eau, à droite et à gauche de la jonque. L’officiant, 
tourné vers l’avant, face aux génies malfaisants qui épient le départ du navire, se 
prosterne de droite et de gauche pendant que ses acolytes font résonner le gong et 
le tam-tam avec un vacarme étourdissant (planche 88). 


Planche 88 
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Si, en dépit de ce cérémonial, le mauvais temps assaille la jonque, les marins, 
au moment où la tempête atteint son paroxysme, lancent à la mer une jonque en 
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papier, ayant, en petit, les formes et les proportions de celles qu’ils montent: ils 
espèrent ainsi tromper les esprits irrités et, mieux que par le filage de l’huile, calmer 
la tempête.” *) 

Par calme plat, les mêmes offrandes de papiers dorés, de bâtonnets d’encens, 
sont faites à profusion tandis que le pilote juché sur la partie le plus élevée de 
la jonque fait entendre un sifflement aigu et cadencé, destiné, dans son esprit, à 
attirer le vent libérateur. 

Dans les passages dangereux, ou avant l’appareïllage qui précède la montée 
des rapides on sacrifie un coq à l’avant de la jonque (planche 90); le sang versé 
dans l’eau ira apaiser les monstres qui, pour s’opposer à la montée du fleuve, 
guettent le navire au bas des rapides et des tourbillons. Après l’exécution du coq 
les plumes sont arrachées et collées sur le plat-bord dans une flaque de sang; la 
preuve du sacrifice est ainsi visible pour tous. Derrière le patron qui vient de 
procéder à l’exécution se tient le cuisinier de l’équipage prêt à recevoir discrètement 
le corps de la victime pour lui réserver le sort que l’on devine. Durant la cérémonie, 
l'équipage fait partir quantité de petits pétards rouges enfilés en chapelets dont le 
crépitement saccadé donne l'illusion d’une fusillade. 

C’est surtout dans l’intérieur des terres que les pratiques superstitieuses sont en 
honneur chez les bateliers et parmi la population qui vit sur l’eau ou le long des 
berges. De nombreuses pagodes dédiées aux génies des eaux s’élèvent sur les rives, 
à proximité des passages dangereux. De même sur les collines et les pointes dominant 
le cours des fleuves se dressent, comme des phares sur la côte, des tours à multiples 
étages nommées Fong choei (nc 67) — vent et eau — dont l’emplacement a été 
soigneusement déterminé par les géomanciens, en vue d’obtenir la protection des 
génies du vent et des eaux (planche 89). 

Ces génies sont de deux sortes: les bons et les mauvais. À ces derniers le 
Chinois superstitieux et quelque peu malin, consacre ses plus ardentes dévotions afin 
de s’attirer ses grâces indispensables et salutaires, tandis qu’il juge moins utile de 
dépenser son temps et son argent à faire des présents aux bons génies qui sont d’un 
naturel bienveillant et miséricordieux. Chacune de ces divinités occupe une pagode 
particulière dominant le fleuve en face des passages dangereux qui sont soumis à 
leur influence, bonne ou mauvaise, suivant leur attribution respective. Maïs tandis 
que le bon génie a devant lui ses fenêtres largement ouvertes pour pouvoir dispenser 
ses faveurs aux jonques qui affrontent les dangers, la pagode du génie malfaisant 
a ses volets clos afin de s’opposer à la propagation de ses influences néfastes. Ces 
volets seront cependant ouverts durant les périodes où les dangers disparaissent avec 
certaines hauteurs d’eau; les deux génies sont alors placés sur le même pied d'égalité, 
à la grande satisfaction des intéressés qui se trouvent momentanément dispensés 
de tout cérémonial à leur égard. 

De toutes les régions du vaste Empire Chinois, le bassin du Yang tse kiang est 
celui qui offre le plus grand nombre de voies navigables de même que les plüs 
grandes difficultés de navigation. Aussi trouve-t-on sur les rives de ses cours d’eau 
quantité de monuments plus ou moins importants dédiés aux divinités des eaux. 
Parmi ces derniers nous citerons le grand bouddha taillé dans le roc, il y a quelque 


*) J. J. Matignon. Superstition, Crime et Misère en Chine. 1899. 
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douze cents ans, et qu'Elisée et Onésime Reclus qualifient de ,la plus gigantesque 
sculpture de l’univers terrestre”. : 

Ce bouddha a pour mission de protéger les navires dans un passage très redouté 
situé en face de la ville de Kiating (nc 68), sur le Min Kiang (nc 69), affluent 
important du Haut Yang Tse dans la province du Se tchouen (nc 70). Bien que ne 
se tenant pas debout mais assis, les pieds dans l’eau, et les mains posées sur les genoux, 
ce dieu atteint 120 mètres de hauteur, ce qui dans l’esprit des Chinois est particu- 
lièrement favorable à l’expansion de son influence. Il existe un peu en amont de 
Tchong King (nc 16), dans la même province, à proximité d’un passage dangereux 
sur le Yang Tse, une tête de Chinois sculptée dans la falaise et coloriée. Cette 
figure aurait été faite, dit-on, depuis plus d’un siècle, en souvenir d’un haut mandarin 
qui fit naufrage en cet endroit. Des cierges et des bâtonnets brüûlent en permanence 
tout à côté, dans une niche où se trouve un bouddha. Ce culte est moins fait pour 
perpétuer le souvenir du malheureux mandarin dont le nom est tombé dans l’oubli, 
que pour éloigner les mauvais esprits, instigateurs du naufrage. 
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Un dernier exemple démontrera, bien que cela puisse paraître superflu, à quel 
point les croyances superstitieuses sont ancrées dans l'esprit des bateliers chinois. 

Aux abords de la ville de Koueï tcheou fou (nc 71) entre Itchang (nc 72) et 
Tchong King (nc 16), se trouvent les gorges de Fong siang hia (nc 73), mot à mot 
boîte à vent, ou soufflet. Ce sont des gorges admirables, formées de deux murailles 
abruptes, très élevées, en haut desquelles on distingue, à l’entrée d’une grotte in- 
accessible, plusieurs grandes boîtes rectangulaires qui seraient, dit-on, des soufflets 
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chinois. D’après la légende ces soufflets auraient été placés au troisième siècle par 
des des génies complaisants et san nul doute très sportifs, dans le but de produire, 
en permanence, le vent nécessaire aux jonques pour franchir se passage rendu très 
dangereux par la présence de violents tourbillons. Or, une année les Chinois ayant 
constaté que les soufflets avaient été déplacés dans la grotte, accusèrent les Euro- 
péens d’avoir commis ce méfait dans le but d’entraver la navigation. Il fallut beaucoup 
d’adresse et de patience de la part des autorités locales pour faire comprendre 
l’absurdité de cette légende aux bateliers chinois. Encore aujourd’hui ils s’imaginent 
que si les vents ne soufflent plus aussi fortement qu’autrefois cela est dû à l’aversion 
qu’éprouvent les génies du fleuve pour les ,,diables d’occident”. 

Les équipages des bateaux de mer sont moins enclins que ceux de jonques de 
rivière, à pratiquer les rites consacrés à la navigation. Leur contact avec les marines 
étrangères qui ignorent ces usages, les longues traversées sous voiles au cours des- 
quelles ils se rendent compte que leur salut et celui de leur navire est uniquement 
dû à leur habileté manœuvrière et non à l’intervention d’une divinité de la mer, les 
rendent le plus souvent indifférents à la pratique des cérémonies propitiatoires. 
Néanmoins, ils se livrent avec déférence au culte de leurs dieux tutélaires qui 
occupent dans la partie arrière du pont un petit autel devant lequel brüûlent en 
permanence des bâtonnets d’encens auprès d’un talisman où le dieu des eaux, long 
wang (nc 74), est prié d’accorder un voyage favorable, une heureuse navigation 


aux bateaux de commerce afin que les armateurs fassent une prompte fortune. 
(Voir planche 91)*) 


*) Cette supplique-talisman est extraite des Recherches sur les Superstitions en Chine, 
par Henri Doré, Chang hai. 1911. 
H. Doré, tôme ler, no. 2, page 209, figure 145. 
Les ,tao-che” ont imaginé cette supplique-talisman, en faveur des navigateurs. 
On y prie ,,Long-wang” (nc 74), le dieu des eaux, d'accorder un voyage favorable et une 
heureuse navigation aux bateaux de commerce, afin que les armateurs fassent une prompte fortune. 
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POPULATION MARITIME 


Dans les pays occidentaux nous comprenons sous le vocable de population flottante 
celle qui n’a pas de domicile permanent dans le lieu qu’elle habite présentement. 
En Chine cette appellation se rapport à la population qui vit exclusivement sur 
l’eau, sans attache avec la terre. C’est dans les provinces du sud, dans celle du 
Kouan toung (nc 75) en particulier où la navigation intérieure est très active, 
que l’on peut voir des milliers et des milliers d’êtres humains, hommes, femmes, 
enfants, vieillards, sur des bateaux de toutes formes et de toutes dimensions, errant 
sans cesse dans les cours d’eau jusqu’aux endroits les plus inaccessibles, à la recherche 
de la pâture quotidienne. 

Le port de Hong Kong et la rivière de Canton offrent sous ce rapport les 
spectacles les plus imprévus et les plus fantastiques. On y trouve à tout instant du 
jour et de la nuit, le représentation fidèle et souvent tragique de ce qui est, en 
Chine plus que partout ailleurs, la lutte pour la vie. Les bateliers, aux mœurs rudes 
et indépendantes appartiennent à une race à part d’une origine inconnue; leurs 
coutumes et leurs traditions diffèrent souvent de celles de leurs voisins les Chinois 
qui les tiennent à l'écart et les méprisent comme appartenant, assurent-ils, à une 
caste avilie. La loi leur défendant d’habiter et de posséder à terre, ils se marient 
toujours entre eux; leur existence entière, depuis la naissance jusqu’à la mort, 
s'écoule à bord de leur bateau où ils exercent les professions les plus diverses afin 
d’assurer les besoins de l’immense ville flottante. 

De même que dans les rues populeuses de Canton on y voit quantité de marchands 
de victuailles, des tailleurs, des cordonniers, des barbiers, des musiciens ambulants, 
enfin toute une foule assoiffée de gain évoluant en rangs serrés sur une eau limo- 
neuse exhalant une odeur nauséabonde qui s’ajoute à celle de cette populace aqua- 
tique dont la propeté est le moindre souci. 

Il faut entendre les cris de ces marchands, les interpellations bruyantes de 
bateau à bateau où flottent les oripeaux que la sampanière vient de laver tranquille- 
ment le long de sa barque dans le brouhaha de cette fourmilière aquatique. C’est 
un spectacle inoubliable qui affecte péniblement et sans répit, la vue, l’odorat et 
l’ouïe du voyageur égaré dans cette ville étrange. 

Ce sont en général les femmes et les enfants qui dirigent ces maisons flottantes 
tandis que les maris sont employés à de rudes travaux sur les jonques de commerce. 
La famille composée parfois de trois générations est occupée à la besogne journalière: 
la mère aidée de sa plus grande fille manœuvre la godille arrière tout en préparant 
la bolée de riz et le poisson qui forment le repas de la famille. A l’avant, une jeune 
femme alerte, avec son enfant emmailloté sur son dos, donne un bon coup d’aviron, 
appuyé souvent d’un bon coup de langue lorsqu’elle doit avoir recours à la gaffe 
pour écarter un gêneur ou un obstacle imprévu. À côté d’elle deux bambins, hauts 
comme une botte, s’essaient gravement au maniement de l’aviron maternel, chacun 
d’eux portant sur le dos une gourde tenue par quelques mètres de ligne attachée à 
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bord de façon que s’ils tombent à la mer, on puisse les retirer sans trop de dommage. 

Cette population maritime que l’on pourrait qualifier avec plus de raison d’aqua- 
tique, parce qu’elle croît et vit sur l’eau, n’a rien de commun avec les hardis marins 
qui peinent sur les jonques de mer et de rivière. Nous montrerons plus loin, dans la 
partie descriptive des jonques, la tâche ardue et dangereuse imposée journellement 
aux mariniers, ceux du Yang tse en particulier, dans le franchissement des rapides, 
le courage et la ténacité dont ils doivent faire preuve à tout moment pour surmonter 
ces terribles obstacles. Quant aux marins de la côte qui ont à faire face aux périls 
de la mer, aux typhons dévastateurs si fréquents dans les mers de Chine, laissons la 
parole à Dujardin-Beaumetz: 

»C’est une bien belle flotte que cette flotte marchande de la Chine, et quel 
réservoir incomparable d’admirables marins n’a-t-elle pas trouvé dans toute 
«Cette population qui navigue dans les dentelures d’une côte toute parsemée de 
récifs et d’ilôts, au milieu des brumes et des dangers des typhons, et qui est 
d’une discipline, d’une patience, d’une docilité et d’un courage à toute épreuve. 
»+Ce sont des vertus communes à bien des marins; je doute qu’elles soient 
+poussées plus loin qu’en Chine. 

»Ce grouillement humain qu'est la Chine a débordé sur la mer, et c’est un 
»vision de l’avenir de demain, que de traverser sur un steamer toute la flottille 
»de pêcheurs et de caboteurs qui, par milliers, peinent sur ces mers terribles. 
J'aurai toute ma vie dans la tête le mugissement de notre sirène par le brouillard 
“auquel répondaient tant de crécelles, de tams-tams, de cris de matelots, que 
nous devions stopper des heures entières, au milieu de cette plaine humaine 
demandant grâce au géant européen qui les eût broyés. Et au large, bien loin 
savant d'arriver à la côte, ces jonques abordant un navire en plein marche, de 
tous côtés. Ces hommes jaunes lançant leurs crampons et se hissant à bord, 
comme des pirates à l’abordage, cherchant du travail ou des colis à transporter; 
»S’ils tombent à la mer c’est la mort, nul ne les sauvera: le démon de la mer a 
voulu sa proie, qu’il la garde! Si on la repêchait, le mauvais sort remonterait 
avec elle et chercherait une autre victime! Ces jonques, aves leurs voiles im- 
menses de bambou, leur avant relevé portant des yeux énormes comme des 
monstres marins, leur château d’arrière aux grandes fenêtres toutes peintur- 
lurées de vives couleurs, leurs flancs arrondis et massifs, on les retrouve partout, 
»par tous les temps, ballottées par toutes les mers; elles portent de gros canons 
en fonte, pour se défendre contre les pirates, disent-elles; au besoin elles devien- 
»draient pirates, disent les esprits grincheux qui vous montrent, sur le pont même 
du navire qui vous porte, les fusils chargés, les instructions en cas d’attaque 
des pirates et les grilles de fer qui vous séparent des passagers chinois.” 
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La marine chinoise ne sera donc pas en peine de trouver, le moment venu, de 
bons équipages parmi ces vaillants matelots. 


PIRATERIE 


En Chine la piraterie fut exercée de tous temps comme une véritable industrie; 
elle l’est parfois encore. Les côtes méridionales, et plus particulièrement celles du 
Fou Kien ont été infestées, de temps immémorial, d’une véritable armée de pirates; 
elles se prêtent d’ailleurs si bien à leur activité, qu'aucune mer du globe n’a eu 
plus à souffrir de leurs déprédations. De nombreuses et inaccessibles retraîtes, dans 
les baies profondes, parmi les îles et les rochers inabordables, donnent une sécurité 
complète à ces Frères de la côte” qui savent se dérober à toutes les poursuites. 

Les chroniques nationales ont gardé les noms de quelques-uns de ces brigands 
célèbres dont la fortune avait fait des Rois de la mer, plus puissants que le Fils du 
ciel, leur Empereur, défiant ses flottes militaires et traitant avec lui d’égal à égal. 
Au début du siècle dernier leur flotte ne comptait pas moins de cinq à six cents 
jonques jaugeant de cent à trois cents tonnes, armées de pièces de canons achetées 
aux Européens ou enlevées aux navires capturés. 

Leurs armes individuelles étaient de simple piques de quatre à cinq mètres de 
longueur, terminées par des dards en bambou, les lances de fer ou des poignards. 
(Voir Partie descriptive, Côtes Sud). 

Plus de 70.000 hommes exerçaient alors le métier de pirate et toutes les forces 
disponibles de la Marine Impériale n’auraient pu venir à bout de leur résistance. 

Ces hommes étaient braves et soumis à une discipline qu’ils acceptaient dans 
ses plus rigides prescriptions. C’est ainsi qu’il leur était défendu de descendre à 
terre sans autorisation sous les peines les plus sévères. Toute prise devait être 
enrégistrée et distribuée en parts égales. Une faute, une malversation, entraînait la 
mort. 

L’argent ne se partageait pas comme le reste, on le remettait au chef qui en 
donnait le cinquième à ceux qui s’en étaient emparé et gardait le reste pour les 
dépenses de la Communauté. Toutes provisions ou munitions demandées aux habitants 
devaient être payées sur le champ. On mettait les prisonnières à rançon mais on les 
respectait; les plus belles seulement ou celles dont la rançon n’arrivait pas, étaient 
réparties, moyennant un prix d’achat, entre les pirates célibataires. Celui d’entre 
eux qui avait acheté une captive devait aussitôt en faire sa femme légitime. Une 
cabine particulière lui était attribuée pour lui et sa famille. Un acte de violence ou 
de débauche était puni du dernier supplice. Ainsi disciplinés les pirates furent plus 
redoutables que jamais. 

Ils posédaient six escadres commandées chacune par des chefs qui arboraient 
audacieusement leurs pavillons distinctifs, rouge, jaune, vert, bleu, blanc et noir. 

Ce fut en vain que la Cour de Pékin envoyait ordres sur ordres pour les détruire, 
les Amiraux de l'Empereur étaient vaincus les uns après les autres. Aussi en désespoir 
de cause, le Gouvernement trouvait-il parfois plus prudent et plus économique 
d’acheter, par de coûteux sacrifices et des dignités officielles, le concours de ces 
chefs pirates auxquels ils confiaient le soin de défendre la sûreté des côtes contre 
les entreprises de leurs anciens compagnons. 


98 


Des villes entières payaient tribut aux pirates et saluaient leurs navires quand 
ils passaient. Celles qui s’y refusaient étaient saccagées et brülées. On tuait les 
vieillards et les enfants, on enlevait les femmes et les cadavres pour en tirer rançon. 
Partout ailleurs qu’en Chine cette spéculation sur des ossements aurait été absurde, 
mais, dans le Céleste Empire, un homme vertueux se doit racheter son ancêtre 
décédé, plus cher que son frère vivant. 

Les pirates chinois ne s’attaquaient pas autrefois aux navires européens qui 
étaient alors armés de canons et se tenaient en garde contre les flibustiers de 
tous les pays. 

Les marins portugais, plus exposés que les autres, en raison de leur établissement 
de Macao, avaient imaginé de construire sur un modèle hybride sino-européen, qui 
est encore en usage sous le nom de lorcha (nc 76) (voir Partie descriptive, Côtes Est) 
une sorte de jonque à deux ou trois mâts, d’une centaine de tonnes de déplacement 
armée de quelques canons de fonte. Ces navires montés par des marins portugais, 
servaient d’escorte, moyennant une certaine redevance, aux convois de jonques qui 
redoutaient les pirates. Les lorcha se chargeaient de faire bonne garde autour du 
troupeau et d’attaquer les pirates s’ils se présentaient. 

Cet emploi des lorcha devint peu à peu lucratif pour leurs propriétaires, aussi 
le nombre de ces navires s’accrut rapidement en entraînant, comme c'était à prévoir, 
des abus, souvent même de regrettables désordres qui néanmoins déplaisaient moins 
aux mandarins que l'intervention de navires de guerre étrangers. 

A l'heure présente, la piraterie a presque disparu de la haute mer mais elle 
existe encore dans certaines baïes retirées, d’un accès difficile, ainsi qu’aux alentours 
de Hong Kong et de Canton où les attentats sont encore fréquents malgré toutes les 
précautions qui sont prises. 

Aussi les bateaux portant des passagers, à voiles ou à vapeur, chinois ou étrangers, 
sont-ils armés de fusils et de canons braqués en permanence le long du bord pour 
repousser une attaque subite; ils sont en outre munis de filets en fil de fer, tout 
le long du plat-bord, pour empêcher les pirates de monter à l’abordage. 

Les passagers sont confinés sur le pont supérieur, séparés par un fort grillage 
du reste de l’équipage. Mais ces précautions restent souvent insuffisantes pour déjouer 
les entreprises de ces hardis forbans qui ne reculent devant aucun obstacle. On ne 
compte plus les cas où des pirates aux allures de commerçant tranquilles montent à 
bord avec leurs complices qu’ils n’ont pas l’air de connaître. Mais à un signal convenu 
la bande se reforme et en un tour de main maîtrise ou massacre capitaine, officiers 
et équipage tandis que de nouveaux complices, à l’allure de paisibles pêcheurs 
accourent avec leurs sampans, accostent le navire, et recueillent les objects de valeur 
et les marchandises qui leur sont jetés par-dessus le bord. Tout cela ne dure qu’un 
instant, et les pirates-passagers abandonnent prestement le champ de leurs tristes 
exploit. ; 

Les jonques de commerce ne sont par épargnées bien que le butin y soit faible. 
Aussi la crainte des pirates rassemble d’ordinaire les jonques de commerce en de 
nombreux convois. Ne perdant jamais la terre de vue, suivant tous les détours de 
la côte, s’enfonçant dans toutes les baies, ces caboteurs sont habitués à jeter l’ancre 
chaque soir; ils ne quittent l’étape qu’après avoir décidé l’appareillage d’un commun 
accord. Les jonques qui opinent pour le départ hissent une de leurs voiles; celles 
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qui sont d’avis de rester au mouillage gardent toutes leurs voiles ferlées. Si, malgré 
le vœu de la minorité, le départ est décidé, la flottille toute entière appareïlle et se 
dirige vers une nouvelle étape. Malgré tant de précautions les pirates qui ne cessent 
de rôder autour de ces envois enlèvent souvent quelques brebis du troupeau. 

Ces hommes capables de tant d’audace et de résolution jouissent de toutes les 
aptitudes de leur emploi: sûreté de coup d’œil, astuce dans la prèparation de leur 
complot, rapidité et énergie dans l’exécution; ce sont bien les plus redoutables pirates 
du monde. Aucun obstacle ne les arrête quand ils sont résolus à l’attaque d’un navire, 
leur audace n’a point de bornes et souvent on les a vues se jeter dans des entreprises 
folles au premier aspect et le succès venait presque toujours couronner leur témérité. 
On ne peut passer sous silence le procédé peu bannal et bien astucieux qu’ils em- 
ploient pour détourner les coups qui leur sont destinés. On a vu des pirates qui, en 
se lançant dans la mer pour se sauver des bâtiments pillés, avaient jeté auparavant 
dans l’eau, un grand nombre de noix de coco. Parmi ces noix flottantes il était 
difficile de distinguer les têtes des nageurs et par suite de leur envoyer des projectiles. 
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